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Resum: 
El present treball s’emmarca dins l’àmbit de la mobilitat sostenible, que constitueix un 
nou i necessari enfocament de la mobilitat, ja que en els últims anys, les necessitats 
de mobilitat de la població han augmentat considerablement i d’altra banda, en molts 
casos, no s’han desenvolupat en paral·lel una oferta d’infraestructures i transports 
capaç de donar resposta a aquesta demanada sense condicionar negativament a la 
xarxa ja existent. 
El treball es centra en l'entorn de l'Hospital de la Santa Creu i Sant Pau,  delimitada 
pels carrers Sant Quintí, Sant Antoni Maria Claret, Cartagena i Mas Casanovas, 
aquesta mançana està situada al barri del Guinardó.  
L’objectiu del treball es estimar l’augment de viatges que pot desenvolupar el canvi 
d’ús que se vol donar a les instal•lacions i determinar si es assumible per les xarxes, 
(viària, de transports, de bicicletes i de vianants) es capaç d’assimilar-ho o s’ha de fer 
uns proposta de millora de les infraestructures actuals. 
Per a poder determinar si es possible assimilar l’augment de demanda, primer de tot 
hem de fer un estudi de la situació actual de l’entorn de l’Hospital de la Santa Creu i 
Sant Pau, per posteriorment, i amb l’ajuda de l’estimació feta segons la EQM 2006, fer 
una previsió de la situació un cop canviïn les condicions. 
S’ha determinat que la xarxa actual pot assumir, sense una pèrdua molt notòria, 
l’increment de viatges generats per el canvi d’ús de la zona. 
Abstract: 
The present study is framed within the scope of sustainable mobility. This approach is 
necessary, because of the mobility needs of citizens that have increased considerably 
in the last few years. In many cases, there has not been a parallel development of 
infrastructures and transportation facilities, which make possible to respond the mobility 
demand without negative consequences in the future. 
The report focuses in the Hospital de la Santa Creu and Sant Pau, and surroundings 
(streets San Quintí, Sant Antoni Maria Claret, Cartagena and Mas Casanovas). All this 
places are located in the neighborhood of Guinardó. 
The objective of this work is to estimate the travel increase that can develop the 
exchange that wants to use the facilities and determine if acceptable to the networks 
(roads, transport, bicycle and pedestrian) be able to assimilate it or to do a proposal for 
improving the current infrastructures. 
To determine whether it can absorb the increased demand, first of all we have to do a 
study of the current situation around the Hospital de la Santa Creu and Sant Pau, later, 
with the help of the estimate made by the EQM 2006, a forecast of the situation once 
the conditions change. 
It was determined that the current network can assume, without much noticeable loss, 
increased trips generated by the change of use of the region. 
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1. INTRODUCCIÓ 
 
El present treball s’emmarca dins l’àmbit de la mobilitat sostenible, que constitueix un 
nou i necessari enfocament de la mobilitat. En els últims anys, les necessitats de 
mobilitat de la població han augmentat considerablement i d’altra banda, en molts 
casos, no s’ha desenvolupat en paral·lel una oferta d’infraestructures i transports per 
donar resposta a aquesta demanda, sense condicionar negativament i de mode 
irreversible el futur. 
 
Per a realitzar l’estudi de mobilitat ens basarem en el Decret 344/2006, de 19 e 
setembre, de Regulació dels estudis d’avaluació de la mobilitat generada. L’objectiu 
d’aquest decret és donar resposta a l’increment de la mobilitat de la ciutadania de 
forma sostenible, és a dir, intentant donar més protagonisme a les xarxes per vianants, 
a les bicicletes i als transports públics i fent-ho de forma segura i sostenible. 
 
El present estudi es centra al recinte on anteriorment hi havia l'hospital de la Santa 
Creu i de Sant Pau, definit per la macro mançana delimitada pels carrers de Mossèn 
Antoni Mª Claret, Cartagena, Ronda del Mig i Sant Quintí, on degut a la construcció del 
nou Hospital de la Santa Creu i Sant Pau a la part posterior de la mançana, i la 
remodelació dels antics pavellons de l'hospital històric hi ha hagut una variació en les 
necessitats de la mobilitat i la demandes de les xarxes viària i de transport públic 
existents, motiu pel qual cal de realitzar un estudi d'avaluació de la mobilitat generada. 
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2. OBJECTIUS 
 
El present document és un estudi de la mobilitat generada degut al nou ús que se li vol 
donar al recinte de l’Hospital de la Santa Creu i de Sant Pau de Barcelona. 
 
Els objectius de redacció d’aquest estudi són: 
 
-Realitzar una diagnosi de la mobilitat actual de l’entorn de l’Hospital de la 
Santa Creu i Sant Pau. 
 
-Avaluar l’increment potencial de desplaçaments provocat per una nova 
planificació i la capacitat d’absorció dels serveis viaris i dels sistemes de 
transport, incloent-hi tant els sistemes de transport de baix o nul impacte, com 
els desplaçaments amb bicicleta o a peu. 
 
-Definir les mesures i actuacions necessàries per tal d’assegurar que la nova 
mobilitat generada en l’àmbit d’estudi es caracteritzi per la màxima eficiència 
prioritzant l’ús dels modes de transport més sostenibles. 
 
-Valorar la viabilitat de les mesures proposades en el propi estudi per gestionar 
de manera sostenible la nova mobilitat i, especialment, les fórmules de 
participació del promotor/a per col·laborar en la solució dels problemes derivats 
d’aquesta nova mobilitat generada. 
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3. METODOLOGIA DE TREBALL 
 
Per a poder realitzar correctament l’estudi de mobilitat generada hem seguit els 
següents passos. 
Primer de tot el que es farà serà fer el treball de camp, on definirem la intensitat mitja 
diària (IMD) dels carrers que determinarem que són importants per l’estudi.  
Per tal de poder realitzar el càlcul de l’IMD dels carrers el que farem és contar durant 
10 minuts la intensitat de cada carrer en diferents hores i diferents dies. Farem un 
càlcul en dues hores puntes (primera hora del matí, migdia) i una en hora vall, i en tres 
dies diferents (dos dies feiners i un dissabte). Un cop tinguem aquestes dades i amb 
l’ajuda de les taules de la EMQ del 2006 podrem obtenir una estimació del IMD, dada 
amb la que posteriorment trobarem si els carrers poden suportar un increment de 
trànsit o no. 
D’altre banda també obtindrem dades sobre l’estat del transport públic de la zona, la 
densitat d’ús d’aquest, per posteriorment comprovar si amb la possible variació  de 
desplaçaments s’ha d’augmentar, modificar o si no cal emprendre cap de les dues 
accions sobre el servei actual. Per a poder realitzar l’estudi de l’estat del transport 
públic, el que farem es determinar l’ocupació d’aquest en varis moments del dia, dues 
hores punta i una hora vall, i en tres dies diferents, dos feiners i un dissabte. 
També s’han de prendre dades sobre el nombre d’aparcaments, tant a la via pública 
com als pàrkings, els bicings de la zona, els carrils bici, la senyalització, els itineraris 
que fa la gent,... 
Amb tota aquesta informació ja podrem fer una estimació de la capacitat actual de la 
zona. 
Per a poder fer el càlcul de l’increment de desplaçaments que haurà de suportar la 
zona, ens ajudarem de les taules de Ràtios de viatges generats per dia segons ús del 
sòl que trobem al Decret 344/2006 de Regulació dels estudis de la mobilitat generada, 
de les superfícies de les noves zones segons el seu ús, i de la informació facilitada per 
els diferents organismes existents. 
Un cop tinguem el total de viatges generats amb el nou ús, ja podrem comprovar si la 
xarxa actual és capaç d’absorbir el nou ús o si s’han de fer modificacions. En el primer 
cas, no hi hauria res més a fer, en el segon cas, hauríem de fer una proposta de 
mesures correctores que s’haurien d’emprendre i la proposta de finançament per 
poder solucionar el problema de mobilitat. 
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4. EMPLAÇAMENT DEL SECTOR 
 
L’estudi es centra en el recinte on anteriorment hi havia l'Hospital de la Santa Creu i de 
Sant Pau, definit per la macro mançana delimitada pels carrers de Mossèn Antoni Mª 
Claret, Cartagena, Ronda del Mig i Sant Quintí i que correspon a una quadrícula de 
nou illes de l’Eixample. 
Aquesta illa es troba emplaçada al districte d’Horta-Guinardó més concretament al 
barri del Guinardó al límit amb el Barri del Baix Guinardó. La seva ubicació queda a 
prop de la Ronda del Guinardó i relativament a prop de l’Avinguda Meridiana. (Veure 
figura núm. 1) 
 
Figura núm. 01: Situació de l'àmbit 
 
 
Estudi de la mobilitat generada de l’entorn de l’hospital de la Santa Creu i Sant Pau de Barcelona 
 
Página | 7  
 
L’ àmbit té una superfície total de 132.738 m2 de solar amb una edificabilitat de 
106.671,59 m2 que es veurà incrementada en més de 40.000 m2.D’aquest solar, la 
seva majoria, està destinat a l’ús equipaments (veure fig. núm. 02); Hi ha una part 
dedicada a l’Hospital, una altre a la Fundació Puigverd, la Facultat de Medicina de la 
Universitat de Barcelona, a les consultes externes, a urgències, a la Escola de 
Infermeria i a l’Institut CCC. 
 
Figura núm. 02: Distribució interna 1 
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5. INVENTARI I TREBALL DE CAMP 
 
Com hem comentat abans, per a començar amb l’estudi és necessari un treball de 
camp el qual ens indicarà com es troba actualment la mobilitat del voltat del sector. 
Dins del treball de camp hem determinat varis paràmetres com l’IMD dels carrers 
principals, el percentatge d’ocupació del transport públic de la zona, el temps d’espera 
i la ubicació de les parades de taxi, etc. 
Per al càlcul del IMD, primer vàrem determinar quin eren els carrers que consideràvem 
principals o que podien tenir una gran importància en la mobilitat del sector. Vàrem 
determinar que els carrers en els quals s’havia de centrar l’estudi eren el carrer de 
Sant Antoni Maria Claret, carrer de Sant Quintí, carrer Cartagena, carrer Mas de 
Casanovas, carrer de la Renaixença, carrer del Telègraf, carrer dels Castillejos, la 
Travessera de Gràcia i la Ronda Guinardó (senyalats en groc a la figura núm.03). 
 
 
 
 
Per a poder fer l’estimació de l’IMD vàrem fer un recompte del nombre de cotxes que 
transitaven per cada carrer esmentat anteriorment durant 10 minuts a diferents hores, 
dues hores punta (hora punta matí i hora punta migdia) i una hora vall, això ho vàrem 
fer durant tres dies, dos d’ells dies feiners i l’altre un dissabte, obtenint les següents 
dades que posteriorment tractarem. 
 
 
Figura núm. 03. Carrers càlcul IMD 
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Quadre 01. Recompte del número de cotxes 
D’altre banda també vàrem prendre dades sobre l’ocupació dels autobusos. Aquestes 
dades també les vàrem prendre tres dies a la setmana, dos laborables i un dissabte, i 
a dues hores diferents, una hores punta i una hora vall. D’aquest comptatge vàrem 
extreure les dades següents: 
Quadre 02. Ocupació dels autobusos 
 HORA PUNTA MATÍ HORA PUNTA MIGDIA HORA VALL 
 DIMARTS DIMECRES DISSABTE DIMARTS DIMECRES DISSABTE DIMARTS DIMECRES 
Sant Quintí 72 97 23 67 73 49 92 100 
Sant Antoni Maria 
Claret 
280 321 123 187 167 154 180 171 
Indústria 103 94 60 113 123 95 110 149 
Independència 42 44 19 42 38 37 31 62 
Castillejos 75 59 41 52 68 49 56 65 
Travessera de Gràcia 52 50 32 54 48 53 49 71 
Cartagena 146 169 67 127 142 53 138 147 
Mas Casanovas 65 81 23 49 73 25 76 73 
Ronda de Guinardó 330 322 137 190 210 209 204 156 
Telègraf 52 55 26 15 36 24 18 25 
Renaixença 8 21 7 10 16 8 11 11 
LÍNE
A 
HORA PUNTA HORA VALL 
DIMARTS DIMECRES DISSABTE DIMARTS DIMECRES DISSABTE 
TIPUS % 
OCUP 
TIPUS % 
OCUP 
TIPUS % 
OCUP 
TIPUS % 
OCUP 
TIPUS % 
OCUP 
TIPUS % 
OCUP 
15 ARTICULA
T 
50% ARTICULA
T 
80% ARTICULA
T 
10% ARTICULA
T 
25% ARTICULA
T 
20% ARTICULA
T 
10% 
19 NORMAL 60% NORMAL 65% NORMAL 40% NORMAL 25% NORMAL 15% NORMAL 5% 
20 NORMAL 75% NORMAL 70% NORMAL 20% NORMAL 35% NORMAL 10% NORMAL 5% 
45 NORMAL 75% NORMAL 80% NORMAL 50% NORMAL 50% NORMAL 50% NORMAL 20% 
47 NORMAL 50% NORMAL 80% NORMAL 50% NORMAL 35% NORMAL 50% NORMAL 20% 
50 NORMAL 75% NORMAL 50% NORMAL 50% NORMAL 35% NORMAL 25% NORMAL 10% 
51 NORMAL 50% NORMAL 50% NORMAL 50% NORMAL NO 
DADES 
NORMAL NO 
DADES 
NORMAL NO 
DADES 
92 NORMAL NO 
DADES 
NORMAL NO 
DADES 
NORMAL NO 
DADES 
NORMAL NO 
DADES 
NORMAL NO 
DADES 
NORMAL NO 
DADES 
117 MINI 0% MINI 0% MINI 10% MINI 0% MINI 0% MINI 0% 
192 NORMAL 80% NORMAL 50% NORMAL   NORMAL 50% NORMAL 50% NORMAL 20% 
Estudi de la mobilitat generada de l’entorn de l’hospital de la Santa Creu i Sant Pau de Barcelona 
 
Página | 10  
 
 
També vàrem preguntar als taxistes que hi havia, quina era la mitja d’espera en el tres 
parades de taxis que hi ha just al perímetre exterior de la macro mançana, coincidint 
tots ells en l’apreciació d’una espera per càrrega mínima de 10 minuts i màxima d’una 
hora, estimant una espera mitjana aproximada de mitja hora. 
 
 
Figura 04. Distribució parades taxi 
 
 Temps mig d'espera segons taxistes 
 Mínim Màxim Mig 
T1 10 min 1 hora 20-30 min 
T2 10 min 1 hora 20-30 min 
T3 10 min 1 hora 30 min 
T4 No hi ha cua d’espera 
Quadre 03. Temps mig d’espera a les parades de taxi 
 
s important saber que la parada T2, situada al carrer Mas Casanovas, no està 
operativa els caps de setmana. 
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Per a acabar de comprovar que els accessos des del transport públic (parades de 
metro més pròximes i parades d’autobús) era correcte per a l’ús de persones amb 
mobilitat reduïda vàrem fer el recorregut des de les diferents parades de transport 
públic fins a les diferents entrades al recinte. 
 
Finalment vàrem realitzar el reportatge fotogràfic que apareix a l’annex II, Reportatge 
fotogràfic.  
  
Estudi de la mobilitat generada de l’entorn de l’hospital de la Santa Creu i Sant Pau de Barcelona 
 
Página | 12  
 
6. CARACTERITZACIÓ DE LA MOBILITAT AL MUNICIPI 
 
Per a poder realitzar la caracterització de la mobilitat a Catalunya disposem de les 
enquestes de mobilitat, la Enquesta de Mobilitat Quotidiana (en endavant EMQ) del 
2006, però per tal de que aquestes dades fossin més representatives es van dur a 
terme un seguit de feines dedicades a la caracterització de la mobilitat a nivell 
municipal de les principals localitats de la Regió Metropolitana com poden ser 
Barcelona, Sabadell, Badalona, Cerdanyola del Vallès, Granollers, etc. Per aquest 
estudi en centrarem en la EMQ i més concretament en la de Barcelona. 
D’aquesta EMQ 2006 La mobilitat a les grans ciutats, Barcelona, podem extreure que 
El nombre total de desplaçaments setmanals realitzats per la població resident a 
Barcelona és de 33.129.715, un promig diari de 5.139.452 desplaçaments en dia feiner 
(3,31 desplaçaments per persona al dia) i 3.716.228 en dissabte i festiu (2,40 
desplaçaments per persona al dia). 
 
 
 
Quadre 04. Promig desplaçaments segons dia Font EMQ 2006 explotada per Barcelona. 
 
 
Dels 5.139.452 desplaçaments realitzats en un dia feiner pels residents a Barcelona, el 
87,9% es fan dintre del municipi, un 10,9% són de connexió i un 1,2% són externs. En 
dissabte i festiu, decreix notablement la proporció de desplaçaments interns (76,5%) a 
favor dels desplaçaments de connexió i externs: 17,4% i 6,1% respectivament 
 
 
Fig. núm 04. Distribució dels desplaçaments dels residents a Barcelona. Font EMQ 2006 explotada per 
Barcelona. 
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6.1. Distribució modal 
 
Aquest estudi d’avaluació de la mobilitat generada efectua una estimació dels viatgers 
sorgits a partir del desenvolupament del sector, valora l’impacte a les xarxes de 
mobilitat existents a més d’adaptar-se a les previsions i propostes fetes al Pla Especial 
d’Infraestructures i a les principals directrius del Pla Director d’Infraestructures 2001-
2010. 
 
La distribució modal representa el percentatge de desplaçaments realitzats en 
cadascun dels modes de transport. Per al cas de Barcelona ciutat els percentatges són 
els següents: 
 
 
Quadre 05. Promig desplaçaments/persona. Font EMQ 2006 explotada per Barcelona. 
 
 
L’estimació del nombre de desplaçaments que generen els diferents usos de l’illa de 
l’Hospital de la Santa Creu i Sant Pau la farem mitjançant una estimació amb les 
dades extretes de la Web de les diferents entitats que hi ha. 
 
 
6.2. Motiu dels desplaçaments 
 
Dels 5.139.452 desplaçaments que els residents a Barcelona realitzen en un dia 
feiner, un 31,2% corresponen a la mobilitat personal, un 23,7% a l’ocupacional i el 
45,1% restant als desplaçaments de retorn a casa (26,3% des d’un motiu personal i un 
18,8% des d’un ocupacional). En la mobilitat ocupacional la generada per motius de 
treball és majoritària, mentre que en la mobilitat personal, els desplaçaments per 
motius d’oci, diversió i passeig són els que tenen major pes, seguit de les compres 
quotidianes. També cal destacar l’elevada proporció de desplaçaments generats per 
altres motius personals (34,1%), entre els que destaquen la visita a familiars i amics 
(11,0%) i les gestions personals (10,0%). 
 
En dissabte i festiu la situació és molt diferent, ja que la mobilitat ocupacional es 
redueix fins el 3,3% en benefici de la mobilitat personal que representa el 48,8% dels  
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desplaçaments. Entre aquest tipus de desplaçament, gairebé la meitat (49,8%) estan 
motivats per l’oci, diversió i passeig. Tot i tenir un menor pes que en dia feiner, els 
desplaçaments generats per realitzar compres quotidianes també representen una part 
important de la mobilitat en dissabte i festiu (el 14,3% del total de desplaçaments per 
motius personals). 
 
 
 
 
Quadre 06. Distribució de desplaçaments segons motiu. Font EMQ 2006 explotada per Barcelona. 
 
6.3. Distribució horària 
 
Pel que fa a la distribució horària, s’observa que la mobilitat en dia feiner presenta dos 
períodes punta o moments de màxima concentració dels desplaçaments, relacionats 
bàsicament, amb les hores d’entrada i de sortida del lloc de treball o d’estudi. Les 
hores punta es concentren entre les 8 i les 9 hores (més de 454.000 desplaçaments, 
un 9%) i entre les 17 i les 20 hores, moment en que es realitzen més de 400.000 
desplaçament per hora. 
 
Així, la distribució horària dels desplaçaments en dia feiner està molt condicionada per 
la mobilitat ocupacional. Si ens centrem només en aquest tipus de desplaçaments, 
s’observa com gairebé la meitat (48,4%) tenen lloc entre les 7 i les 9 hores, mentre 
que la segona punta diària, relacionada amb l’entrada a la feina en horari partit, té lloc 
entre les 14 i les 16 hores (14,6%). 
 
La mobilitat personal presenta una distribució horària menys rígida, si bé també 
s’observen dues franges horàries de major intensitat: les hores centrals del matí -entre 
les 10 i les 12 hores, quan es fan el 19,5% dels desplaçaments per aquest motiu- i de 
la tarda, entre les 17 i les 19 hores quan es fan el 25,2% dels desplaçaments 
personals. Es tracta d’una distribució temporal que s’ajusta força a l’horari comercial i 
dels serveis. 
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Les tornades a casa pels diferents motius obeeixen a la mateixa lògica que els 
desplaçaments d’anada: unes puntes més destacades en el cas de la tornada des d’un 
motiu ocupacional al migdia i a la tarda, i una distribució més homogènia en el cas de 
la tornada des d’un motiu personal al llarg del matí i de la tarda. 
 
 
Fig. núm 05. Distribució horària dels desplaçaments (en milers) segons motiu (Dia feiner) segons la 
EMQ 2006 de Barcelona 
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7. CARACTERITZACIÓ DE LA MOBILITAT A L’ENTORN DEL SECTOR 
 
Actualment, el sector es troba servit per una oferta infraestructural adequada i en 
consonància amb els criteris de definició de l’espai públic regits per l’Ajuntament de 
Barcelona. A continuació es detalla la inserció del sector en cadascuna de les diferents 
xarxes de mobilitat que l’envolten i li donen accés. 
 
7.1. Transport públic 
 
7.1.1. Ferrocarrils 
 
No hi ha cap estació dels Ferrocarrils de la Generalitat a prop, però amb les 
alternatives que hi ha gràcies al metro, taxi, bici i autobús, la seva connectivitat amb 
l’illa urbanística del pla de millora urbana està garantida. 
 
Respecte a la Renfe, tampoc disposa de cap parada a les immediacions del recinte, 
però agafant la línia 5 del metro, a dues parades, hi ha l’estació de Sagrera. I aquesta 
té correspondència amb gran part de les línies de rodalies de Catalunya. 
 
7.1.2. Autobús 
 
A la ciutat de Barcelona existeixen més d’un centenar de línies d’autobús només 
diürnes, si afegim les nocturnes la suma puja fins gairebé 130 línies. D’aquestes n’hi 
ha 9 de diürnes i 3 de nocturnes que circulen prop de la zona estudiada. 
 
 Diürnes 
• Línia 15 – Hospital de Sant Pau - Collblanc 
• Línia 19 – Port Vell – Sant Genís 
• Línia 20 – Est. Marítima – Pl. Congrés 
• Línia 45 – Pg. Marítim - Horta 
• Línia 47 – Pl. Catalunya – Canyelles  
• Línia 50 – P. Montjuïc – Trinitat Nova 
• Línia 51 – Pla de Palau – C. Meridiana 
• Línia 117 – Guinardó  
• Línia 192 – Hospital de St. Pau – Poblenou 
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Nocturnes 
• Línia N0 – Portal de la Pau 
• Línea N1 - Zona Franca (Mercabarna) - Pl. Catalunya - Roquetes 
(Aiguablava) 
• Línea N4 - Carmel (Gran Vista) - Pl. Catalunya - Via Favència (Metro 
Canyelles) 
 
Les freqüències de pas en dies feiners de les línies diürnes va entre els 8 i 15 minuts 
en les hores centrals i entre 15 i 22 minuts al principi i final del dia aproximadament. La 
freqüència es redueix en dissabtes i dies festius passant a ser entre 20 i 30 minuts 
aproximadament. (Veure annex I). 
 
Per tal de verificar el nivell de servei amb el que operen les diferents línies d’autobusos 
que circulen per la zona, s’ha procedit a observar el tipus de vehicle i el percentatge 
estimat d’ocupació dels vehicles que circulen. Els valors que s’han obtingut es mostren 
en la taula següent: 
 
 HORA PUNTA HORA VALL 
Línia Tipus de vehicle % ocupació Nivell de Servei Tipus de vehicle % ocupació Nivell de Servei 
15 Articulat 80 E Articulat 25 B 
19 Normal 65 D Normal 25 B 
20 Normal 75 D Normal 35 B 
45 Normal 80 E Normal 50 C 
47 Normal 80 E Normal 50 C 
50 Normal 75 D Normal 35 B 
51 Normal 50 C Normal s.d. - 
92 Normal s.d. - Normal s.d. - 
117 Mini 10 A Mini 10 A 
192 Normal 80 E Normal 50 C 
Quadre 07. Capacitat dels autobusos entorn l’àmbit d’estudi 
Llegenda Nivells de Servei(de millor a pitjor)::  A,  B,  C,  D,  E i  F  
 
7.1.3. Metro 
 
De les nombroses línies de metro de la ciutat n’hi ha tres que permeten l’accessibilitat 
de forma més directa amb l’illa urbana en estudi: 
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• La L2 transcorre pel carrer Provença i té una parada al cap d’avall de 
l’avinguda Gaudí. 
• La L4 transcorre per la Ronda del Guinardó i té una parada just davant de 
l’entrada a l’edifici de consultes de l’hospital.  
• La L5 transcorre pel carrer Indústria i té dues parades que podrien utilitzar-
se, una a l’alçada del carrer Dos de Maig i una altre a l’alçada del Passeig 
Maragall. 
 
De totes aquestes estacions les més properes a l’illa en qüestió (a menys de 5 minuts 
a peu) són la de Guinardó/Sant Pau de la L4 i Sant Pau/Dos de Maig de la L5. Una 
mica més lluny (10-15 minuts a peu) hi ha la parada de Passeig de Maragall de la L5 i 
ja a més lluny (a uns 20 minuts) hi ha la de Sagrada Família de la L2. 
 
7.1.4. Tramvia 
 
No hi ha cap servei de tramvia a les immediacions pel que aquest tipus de transport no 
es contempla en aquest estudi. 
 
7.1.5. Taxi 
 
L’oferta de taxis a la zona és molt amplia. En dies feiners (de dilluns a divendres) hi ha 
quatre parades al voltant del recinte, just al límit del sector. Una és a la cruïlla entre el 
carrer Sant Antoni Maria Claret amb Cartagena, l’altra a l’entrada de la Fundació 
Puigvert i les altres dues és troben a les entrades de l’hospital, una al carrer Mas 
Casanova i l’altra a la part de dalt del carrer Sant Quintí. 
 
El temps mig d’espera en totes les parades, segons una enquesta feta a varis taxistes, 
és d’entres 10 i 60 minuts, amb un temps mig d’espera de 30 minuts. 
 
La capacitat mitja de les parades de taxi és d’entre 8 i 10 places, de forma que es 
preveu que puguin absorbir l’increment de viatges generats sense problemes. També 
s’ha determinat que la mitja de vehicles estacionats en hora punta és de 5 vehicles i en 
les hores valls, aquest s’incrementa a 9 vehicles. 
 
A part d’aquestes quatre parades, n’hi ha dues més a menys de 300 metres del 
recinte, una a la cantonada del carrer Castillejos amb la Travessera de les Corts i 
l’altra al carrer Dos de Maig cantonada amb Indústria. 
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El nivell de servei que ofereix les xarxes de transport públic (recorreguts de busos i 
taxis) i les instal·lacions fixes (parades de metro i busos) al sector és excel·lent, ja que 
l’illa inclosa en el Pla de Millora Urbana té a menys de 300 metres la disponibilitat de 
diverses línies d’autobús, a més de dos línies de metro i de sis parades de  taxi a part 
de permetre diferents combinacions per les persones que s’han de desplaçar per la 
zona.  
 
7.2. Modes no motoritzats 
 
La mobilitat tant a peu com a bicicleta al sector, es caracteritza per la proximitat a una 
zona força cèntrica, prop de carrers i avingudes amb una forta connectivitat respecte a 
la resta de la ciutat. El sector està situat prop de barris (el Baix Guinardó, el Guinardó, 
la Sagrada Família i el Camp de l’Arpa), barris que proporcionen un important nombre 
de residents. 
 
A part d’aquest gran nombre de viatges generats pels usuaris residents, hi ha un 
elevat percentatge de moviments que es fan principalment a peu des de les 
instal·lacions fixes de transport públic o des de les zones d’aparcament fins a les 
zones d’atracció/generació de viatges. 
 
Fig. núm 06. Distribució de les parades de taxi 
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En el present estudi s’han analitzat els principals itineraris a fi de garantir que siguin 
accessibles i segurs. Pel que fa a les voreres és important apuntar que les que 
s’emplacen a l’entorn del sector de l’estudi tenen una amplada adequada, cosa que 
permet els desplaçaments sense impediments. Respecte als pendents dels vials cal 
comentar que els carrers paral·lels al mar no tenen problema de pendents, el problema 
es troba en els pendents dels carrers tranversals, en el carrer Cartagena hi ha un 
pendent del 9% i en el carrer Sant Quintí hi ha un pendent del 6%. El pendent del 
carrer Cartagena s’ha de considerar com a no accessible i conseqüentment s’hauran 
de buscar itineraris alternatius pels desplaçaments a peu en direcció ascendent al 
sector. Un dels itineraris alternatius podria ser el mateix carrer Sant Quintí. 
 
Els pendents dels carrers transversals també provoquen que l’accés en bicicleta sigui 
dificultós. A l’entorn del sector estudiat, existeixen únicament dos trams de carril bici. 
Un desemboca a la part superior, per la Ronda Guinardó, i l’altre a la part inferior, per 
l’Avinguda Gaudí, que es un carrer amb prioritat invertida. 
 
En els voltants de l’àmbit d’estudi l’oferta d’estacionament és elevada, sobretot en els 
estacionaments de tipus bicing ja que n’hi ha 7 en menys de 300 metres, amb un total 
de 160 places. Potser a l’hora dels estacionaments lliures, s’hauria de determinar si 
degut a l’augment de la demanda, cal situar-hi més emplaçaments. 
 
7.3. Vehicle privat motoritzat 
 
La ciutat de Barcelona té una organització espacial compacta i ordenada de la trama 
viària, articulada amb una xarxa viària principal i una xarxa secundària. A l’entorn del 
sector estudiat tenim com a xarxa viària principal el carrer de Sant Antoni Marià Claret i 
la Ronda Guinardó. 
 
Com es pot observar en la imatge següent, a la zona sud-oest, l’àmbit té una 
ordenació tipus quadriculat, com tot l’eixample. A la zona nord-est, es pot veure com la 
ordenació ha sigut de tipus espontani típic del barri del Clot. 
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Fig. núm 07. Xarxa viària a l’àmbit d’estudi 
 
L’accés al sector amb vehicle privat es pot realitzar des de quatre carrers: carrer de 
Sant Quintí per l’extrem nord-est, carrer de Sant Antoni Marià Claret pel sud-est, carrer 
del Mas Casanovas pel nord-oest i carrer de Cartagena des del sud-oest.  
 
Per a determinar la capacitat de la xarxa viària a l’entorn de l’àmbit d’estudi, el primer 
que s’ha de fer és estudi del Nivell de Servei de cada una de les vies estudiades, a 
partir de la IHP, obtinguda anteriorment amb el comptatge realitzat en el treball de 
camp, i en base a la capacitat màxima de les vies. 
Com a capacitat màxima de les vies hem establert 1.800 veh/carril en les vies 
primàries com ho són la Ronda del Guinardó i el carrer Sant Antoni Maria Claret, i 
1.200 veh/carril en les secundàries, com ho són la resta. 
 
A la taula següent es mostra el % d’ocupació de la xarxa viària a l’entorn en hora 
punta: 
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Quadre 08. Capacitat de la xarxa viària a l’entorn de l’àmbit d’estudi 
Llegenda Nivells de Servei(de millor a pitjor):  A,  B,  C,  D,  E i  F  
 
En la taula podem veure que els carrers més sol·licitats són el carrer Sant Antoni Maria 
Claret, seguit dels carrers Cartagena i Mas Casanova. Aquest carrers no es veuran 
afectats per l’increment de mobilitat del sector, cosa que es demostrarà posteriorment. 
En aquest sentit, la disposició dels accessos principals als carrers Cartagena i Sant 
Quintí permet evitar l’afectació sobre els principals fluxos de trànsit. 
 
L’accés al sector amb vehicle privat, es recomana a través d’itineraris que connectin 
amb les principals vies de la ciutat com poden ser-ho el Carrer Aragó, la Diagonal, la 
Meridiana, la Gran Via de les Corts Catalanes o el Túnel de la Rovira. En concret, des 
de les immediacions de Barcelona, es proposen els següents itineraris d’accés: 
 
 
Origen Ruta d'accés 
Des del Nord-
Est 
Entrada per la C-31 fins a la plaça les Glòries, on s'agafa 
la Diagonal fins al carrer Padilla. Al final s'agafa la 
Travessera de Gràcia. 
Des del Nord-
Oest 
 
 
 
 
 
 
 
Dues rutes possibles: 
1. Entrada per la C-58, enllaçar amb la Ronda de Dalt, 
sortir per la sortida del Túnel de la Rovira, trencar per la 
Ronda del Guinardó fins al sector. 
2. Entrada per la C-17 que dins de Barcelona s'anomena 
Avinguda Meridiana, fins al carrer Sant Antoni Maria 
Claret 
Carrers 
IHP 
actual 
(v/h) 
Secció dels 
carrers Ocupació 
Nivell 
de 
Servei 
Sant Quintí 927 2+2AP 38,63% C 
Sant Antoni Maria Claret 2865 2+1AP+1BUS 79,58% E 
Indústria 1299 2+1AP+1BUS 54,13% C 
Independència 498 2+2AP 20,75% B 
Castillejos 762 2+2AP 31,75% B 
Travessera de Gràcia 612 2+2AP 25,50% B 
Cartagena 1752 2+2AP 73,00% D 
Mas Casanovas 804 1+1AP 67,00% D 
Ronda de Guinardó 3156 2x(2+1AP) 43,83% C 
Telègraf 474 1+2AP 39,50% C 
Renaixença 165 1+2AP 13,75% A 
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Des del Sud-
Oest 
Dues rutes possibles: 
1. Entrant per la Ronda de Dalt,  sortir per la sortida del 
Túnel de la Rovira, trencar per la Ronda del Guinardó 
fins al sector. 
2. Entrant per la Avinguda Diagonal, enllaçant amb la 
Ronda General Mitre que s'acaba transformant en la 
Ronda Guinardó. 
Des de l'Oest Tres rutes possibles: 
1. Per els que entren pels Túnels de Vallvidrera, 
connectar amb la Via Augusta. Posteriorment, enllaçar 
amb la Ronda General Mitre que s'acaba transformant 
en la Ronda del Guinardó 
2. Entrada per la C-58, enllaçar amb la Ronda de Dalt, 
sortir per la sortida del Túnel de la Rovira, trencar per la 
Ronda del Guinardó fins al sector. 
3. Entrada per la C-17 que dins de Barcelona s'anomena 
Avinguda Meridiana, fins al carrer Sant Antoni Maria 
Claret 
Quadre 09. Itineraris principals d’entrada 
 
7.4. Reserves d’aparcament 
 
La oferta d’aparcaments públic de la zona en els carrers colindants a l’illa diferenciats 
per cotxes i motos i segons la tipologia es divideix de la següent forma: 
 
CARRER  PLACES 
ZONA 
VERDA 
PLACES 
ZONA 
BLAVA 
PLACES 
MINUS-
VÀLITS 
PLACES 
DE CID 
PLACES 
MOTO-
CILETES 
PLACES 
AMBU-
LANCIES 
PLACES 
TAXI 
Sant Antoni 
Maria Claret 
 40 6 2 16 19 4 0 
Sant Quintí  35 28 8 10 69 9 10 
Mas de 
Casanovas 
En el 
carrer 
0 32 0 0 69 3 10 
  
En el 
pàrquing 
públic 
140    32   
Cartagena  49 49 1 5 45 0 10 
 TOTAL 
 264 115 11 31 234 16 30 
Quadre 10. Aparcaments segons la tipologia, primera corona 
A més de l’oferta d’aparcament públic dintre del sector a l’entorn de l’àmbit, a la 
segona corona, on em tingut en compte la primera illa dels carrers perpendiculars, 
existeix una oferta prou àmplia d’aparcament per a cotxes i motos en quantitat i 
tipologia: zona blava, zones d’aparcament en superfície, etc. En la taula següent s’hi 
mostra un resum de les places d’aparcament públic existent. 
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Quadre 11. Aparcaments segons la tipologia, segona corona 
I per últim, d’aparcaments públics soterrats tenim el següent còmput diferenciant 
segons si són per al públic en general o estan assignades als treballadors de l’Hospital 
de la Santa Creu i Sant Pau: 
 PARQUING PRIVAT Dedicat als treballadors de 
l'hospital de la Santa Creu i 
Sant Pau 
Dedicat a tothom 
Pàrquing SABA  (Carrer de 
Mas Casanovas) 
122 666 
Pàrquing SM (Avinguda 
Gaudí) 
 366 
Pàrquing SABA (Passeig de 
Maragall) 
 350 
Danielpark 
 90 
TOTAL 122 1472 
Quadre 12. Aparcaments en edificació 
La situació dels quals es representa en el plànol número 9 de l’annex III. 
  
CARRER PLACES 
ZONA 
VERDA 
PLACES 
ZONA 
BLAVA 
PLACES 
MINUS-
VÀLITS 
PLACES 
DE CID 
PLACES 
MOTO-
CILETES 
PLACES 
AMBU-
LANCIES 
PLACES 
TAXI 
Ronda Guinardó 66       
Mas Casanovas 
Oest 
10    2   
Llorenç i Barba 9    23   
Santa Carolina 10  1     
Rosalia de 
Castro 
11  1     
Travessera de 
Gràcia 
 21 2  2   
Cartagena Sud 17  2  44   
Dos de Maig 16 2 1  21   
Independència 22 5 1  16   
Sant Quintí Sud 25 4 1  21   
Sant Antoni 
Maria Claret Est 
8    2   
Trobador 13  1     
Torre Vélez 31  1     
Renaixença 13 2   10   
TOTAL 251 34 11 0 141 0 0 
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8. MOBILITAT GENERADA PEL SECTOR  
 
En aquest estudi d’avaluació de la mobilitat generada, la valuació quantitativa de les 
càrregues a les xarxes bàsiques es fa seguint les dades de mobilitat analitzades, els 
indicadors de generació de viatges proposats per la Generalitat en el Decret 344/2006 
i la comparació amb sectors de característiques similars. 
 
Segons les dades facilitades, actualment, l’àmbit d’estudi té una edificabilitat total de 
106.671,59 m2, dividida en tres sectors. A la que cal afegir-ne 89.430,72 m2 de 
superfície sota rasant, tal i com es mostra en la taula següent: 
 
 SOSTRE (m2) SOTA RASANT (m2) 
Sector A: Nou Hospital 56.000,00 m2 64.979,60 m2 
Sector B: Fundació Puigvert  13.301,00 m2 10.032,00 m2 
Sector C: Recinte Històric 37.370,59 m2 14.419,12 m2 
TOTAL SOSTRE 106.671,59 m2 89.430,72 m2 
Quadre 13. Edificabilitat actual 
 
En les determinacions del Pla Especial aquestes superfícies es veuen incrementades 
en 40.183 m2 en plantes sobre rasant i 50.451,3 m2 sota rasant, a fi d’encabir noves 
activitats en el recinte. La quantificació dels nous valors d’edificabilitat conferits per a 
cada sector es mostren a continuació: 
 
 SOSTRE (m2) SOTA RASANT (m2) 
Sector A: Nou Hospital 86.720,00 m2 98.479,60 m2 
Sector B: Fundació Puigvert  14.131,00 m2 10.032,00 m2 
Sector C: Recinte Històric 46.003,59 m2 31.370,42 m2 
TOTAL SOSTRE 146.854,59 m2 139.882,02 m2 
Quadre 14. Edificabilitat proposada pel Pla Especial 
 
Per tant, atenent als 40.183 m2 d’increment d’accessibilitat en plantes sobre rasant i 
els 50.451,3 m2 sota rasant, es poden quantificar els nous viatges generats. Per fer-
ho, però, cal discernir que del total de superfície que s’incrementa sota rasant gairebé 
un 50% és per a estacionament i per tant no generarà nous viatges, de fet ajudarà a 
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absorbir part dels altres. De forma que en total s’incrementarà la superfície en 
66.408,7 m2. 
 
Tenint en compte que l’annex 1 del Decret 344//2006, de 19 de setembre, de regulació 
dels estudis d’avaluació de la mobilitat generada, determina que el nombre de 
desplaçaments que generin les diferents activitats i usos del sòl amb els següents 
ràtios mínims de viatges generats/dia: 
 
 
 
 
Considerant que el total del recinte esta dedicat a equipaments, podem considerar la 
estimació del nombre de desplaçaments que s’estan generant fins ara i els que es 
generaran amb l’increment d’edificabilitat de cadascun dels sectors segons la 
superfície que es mostra en la següent taula: 
 
  SUPERFÍCIE (m2) 
ACTUALMENT PROPOSAT INCREMENT 
SOSTRE SOTA RASANT SOSTRE SOTA RASANT SOSTRE SOTA 
RASANT 
50% QUE NO ES 
PER 
ESTACIONAMENT 
Sector A: Nou 
Hospital 
56000,00 64979,60 86720,00 98479,60 30720,00 33500,00 16750 
Sector B: Fundació 
Puigvert 
13301,00 10032,00 14131,00 10032,00 830,00 0,00 0 
Sector C: Recinte 
Històric 
37370,59 14419,12 46003,59 31370,42 8633,00 16951,30 8475,65 
TOTAL 106671,59 89430,72 146854,59 139882,02 40183,00 50451,30 25225,65 
     TOTAL INCREMENT: 65408,65 
Quadre 15. Superfície actual y superfície proposada per el Pla Especial 
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A la taula següent es mostra la generació de viatges per dia segons els càlculs abans 
esmentats: 
Quadre 16. Generació de viatges/dia segons superfície 
 
Paral·lelament, amb les dades extretes envers els treballadors, els llits, els usuaris i els 
alumnes, juntament amb la mitja que ens facilita la EMQ podem determinar el total del 
promig de viatges diaris que generen tots els àmbits.  
Per aquest càlcul, s’ha utilitzat dades facilitades per la direcció dels diferents centres i 
s’ha considerat que cada treballador realitzarà de mitjana 3 viatges al dia, per cada llit 
ocupat es consideren 8 viatges al dia; i en urgències i consultes externes es considera 
que es reparteixen de forma igual al llarg dels dies de l’any (laborables per consultes i 
laborables i festius per urgències) i que requereixen d’un acompanyat, pel que es 
consideren 4 viatges o, finalment, per alumnes s’ha considerat una mitjana de 4 
viatges per alumne.. 
 
 
Centre Dades Unitats Font   Viatges/dia 
Hospital Sant Pau 
3500 treballadors St. Pau  10500 
200 treballadors IR St. Pau  600 
644 llits St. Pau  4122 
Consultes externes 320000 Usuaris/any St. Pau  5161 
Urgències 150000 Usuaris/any St. Pau  1644 
Fundació Puigvert 
700 treballadors Web  1470 
124 llits Web  794 
Facultat de Medicina 2300 alumnes Web  9200 
Escola Infermeria 510 alumnes Web  2040 
Institut CCC 85 treballadors Web  255 
Altres     3000 
   TOTAL:  34204 
  GENERACIÓ DE VIATGES (Viatges/dia) 
ACTUALMENT PROPOSAT INCREMENT 
SOSTRE SOTA RASANT SOSTRE SOTA RASANT SOSTRE SOTA RASANT 
  
50% QUE NO ES 
PER 
ESTACIONAMENT 
Sector A: Nou 
Hospital 
11200,00 12995,92 17344,00 19695,92 6144,00 6700,00 3350 
Sector B: Fundació 
Puigvert 
2660,20 2006,40 2826,20 2006,40 166,00 0,00 0 
Sector C: Recinte 
Històric 
7474,12 2883,82 9200,72 6274,08 1726,60 3390,26 1695,13 
TOTAL 21334,32 17886,14 29370,92 27976,40 8036,60 10090,26 5045,13 
     TOTAL INCREMENT: 13081,73 
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Quadre 17. Promig de viatges diaris segons dades 
 
 
Aquest càlcul paral·lel ens permet contrastar si els ratis del decret s’ajusten bé en 
quan a número de viatges. Comparant els viatges obtinguts mitjançant l’aplicació 
estricta del rati del decret amb els viatges estimats en el recinte, s’obté una diferència 
en el número de viatges inferiors al 10%, cosa que permet afirmar que els valors del 
decret són aplicables sense generar un error desmesurat. 
Per tant podem donar per bona l’estimació anteriorment feta dels viatges generats per 
l’edificabilitat proposada pel Pla Especial d’un increment de 13082 viatges/dia 8quadre 
16). 
Aquest increment de desplaçaments s’ha de distribuir segons els diferents modes de 
transports dels que disposa el sector en funció de la quota modal actual de Barcelona, 
segons la EMQ 2006 que es mostra a continuació. 
 
 
 
Quadre 18. Distribució dels desplaçaments segons mode de transport 
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S’obté la següent relació aproximada: 
 
 % Viatges/dia Viatges/hora 
punta 
Vehicle privat 22,1 2891 260 
Cotxe 15,5 2028 182 
Moto 6,0 785 71 
Altres 0,6 78 7 
Peu - bicicleta 47,5 6214 559 
A peu 46,1 6031 543 
En bicicleta 1,4 183 16 
Transport Públic 30,4 3977 358 
Autobús 12,0 1570 141 
Metro 17,4 2276 205 
Taxi 1,0 131 12 
TOTAL 100,0 13082 1177 
Quadre 19. Relació aproximada segons el mode de desplaçament 
 
Per a fer el càlcul de viatges/hora punta, considerarem que un 9% dels viatges que es 
realitzen en un dia es fan en aquesta hora, que seria de 8 a 9 o de 17 a 18. Aplicant 
aquesta quota als nous viatges esperats es pot suposar que es realitzaran un total de 
1177 desplaçaments en hora punta. 
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9. PROPOSTA DE MOBILITAT A TRAVÉS DE LES DIFERENTS 
XARXES 
 
9.1. Accés i mobilitat interna al sector 
 
A l’interior del sector es preveu que la xarxa es destini exclusivament a la circulació de 
vehicles que tenen com a finalitat accedir als edificis o efectuar-hi tasques de càrrega i 
descàrrega, manteniment i seguretat. D’aquesta forma, tot i la gran afluència de 
viatges prevista es considera que no es donaran problemes de capacitat als vials 
interiors del sector, ni pel que representa a la xarxa viària ni a les zones d’ús exclusiu 
pels vianants. 
 
9.2. Xarxes de mobilitat al perímetre exterior del sector 
 
El desenvolupament del Pla Especial no contempla la realització d’obres 
complementàries fora d’àmbit, donat que les xarxes de mobilitat de Barcelona tenen 
una elevada capacitat d’admissió de trànsit i actualment funcionen amb nivells de 
servei acceptables. 
En el present apartat, per tant, es posarà l’èmfasi en comprovar realment que les 
diferents xarxes puguin admetre l’increment de demanda fruït de la densificació d’ús 
del recinte. 
 
9.2.1. Vehicle privat motoritzat: nivell de servei 
 
Per a poder determinar si la xarxa viària actual pot suportar l’increment de mobilitat 
sense empitjorar el seu nivell de servei, s’ha de sumar a la carrega existent actualment 
amb la càrrega de vehicles en hora punta que genera el sector i l’increment previsible. 
Es considerarà que el percentatge d’ocupació del cotxe és de 1,8; el de l’autobús és 
de 20 i el del taxi 1,5.  
Per a aquesta quantificació s’identifiquen l’increments dels viatges a realitzar en cotxe, 
autobús i taxi, anteriorment calculat, que sumen uns 3.729 desplaçaments diaris. Amb 
l’aplicació anterior, resulta un total de 1.292 desplaçaments al dia. Aplicant el factor 
d’hora punta, és a dir, un 9% del total dels trajectes al cap del dia, es determinen uns 
117 vehicles. 
A la taula següent s’expressen les dades de sol·licitació de trànsit futur que estableix el 
llindar màxim d’estudi més les carreges del sector.  
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Quadre 20. Càrrega futura als carrers 
Llegenda Nivell de Servei (de millor a pitjor): A, B, C, D, E i F  
Observant els resultats s’aprecia que la majoria de vials treballarien en hora punta amb 
nivells de servei més que acceptables, l’únic carrer on es detecta perill d’entrar en 
congestió és el carrer Sant Antoni Marià Claret, on s’arribaria a més del 80% de 
capacitat en hora punta. Aquest fet però no suposa un col·lapse del carrer, doncs la 
malla de l’Eixample barcelonès eé capaç d’absorbir aquestes sobrecàrregues puntuals 
per itineraris alternatius, per exemple el carrer Aragó. 
 
9.2.2. Transport públic: ocupació dels autobusos i previsions infraestructurals 
 
Com hem calculat anteriorment, segons el Decret 344/2006 i la distribució modal 
obtinguda amb l’explotació de la EMQ per a Barcelona, del total de 13.082 nous 
viatges generats, 1570 seran en autobús, 2276 en metro i 131 en taxi. 
 
D’aquests tres mitjans de transport, ni el metro ni el taxi es preveu que tinguin 
problemes de capacitat. El primer, per ser un mitjà de transport massiu i amb una 
freqüència de pas molt alta (2-3 min en hora punta), que alhora disposa de parades de 
diferents línies. El taxi, per ser un transport particularitzat i per tenir una adaptabilitat 
del servei que supliria ràpidament una manca de vehicles estacionats a les parades. 
Carrers 
IHP actual 
(veh/hora) 
Càrrega 
sector (v/h) 
IHP futur 
(veh/hora) 
Secció dels 
carrers Ocupació 
Nivell de 
Servei 
Sant Quintí 927 55 982 2+2AP 40,92% C 
Sant Antoni Marià Claret 2865 60 2925 2+1AP+1BUS 81,25% E 
Indústria 1299 40 1339 2+1AP+1BUS 55,79% C 
Independència 498 25 523 2+2AP 21,79% B 
Castillejos 762 35 797 2+2AP 33,21% B 
Travessera de Gràcia 612 15 627 2+2AP 26,13% B 
Cartagena 1752 50 1802 2+2AP 75,08% D 
Mas Casanovas 804 45 849 1+1AP 70,75% D 
Ronda de Guinardó 3156 55 3211 2x(2+1AP) 44,60% C 
Telègraf 474 15 489 1+2AP 40,75% C 
Renaixença 165 15 180 1+2AP 15,00% A 
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Per tant, sembla que la xarxa on caldria parar més atenció seria la d’autobusos. 
Considerant els 1.570 desplaçaments i aplicant un factor punta ( que en aquest cas es 
considera del 12%), s’obté un total de 189 viatges en hora punta. Considerant que el 
sector es troba servit per 11 línies d’autobús i amb una freqüència de pas mínima de 8-
10 minuts, passarien en hora punta aproximadament 66 vehicles. Distribuint 
uniformement els viatges entre els vehicles s’obté un rati d’increment d’uns 3 usuaris 
per vehicle, el que no pot representar problemes sobre la capacitat dels vehicles. Ni 
les línies 15, 45, 47 i 192, que es troben en percentatges d’ocupació pròxims al 80%, 
haurien de patir problemes de saturació pels nous viatgers. 
Per tant, el volum de viatges generats pel sector es pot absorbir per l’oferta existent de 
transport públic en les hores de màxima càrrega (hora punta).  
Cal deixar nota de que tot això variarà quan l’Ajuntament de Barcelona posi en servei 
les noves línies d’autobús, cosa que no es preveu que afectarà negativament a la 
mobilitat del sector sinó al contrari incrementant el número de línies que hi circularan i 
la freqüència de pas. 
 
9.2.3. Modes no motoritzats 
 
Els modes no motoritzats, vianants i bicicletes, es troben ben servits per la 
infraestructura en via pública existent a la ciutat, i en concret en els itineraris d’accés 
des dels principals punts d’arribada dels usuaris: metro i autobús. Els passos de 
vianants són majoritàriament accessibles, es troben ben senyalitzats i permeten 
realitzar qualsevol viatge per diferents itineraris. Aquesta possibilitat de recórrer 
camins alternatius serà indispensable per tal de superar els forts pendents en els 
itineraris transversals a mar, sobretot en el carrer Cartagena (tal i com s’ha comentat 
en apartats anteriors). 
 
9.2.4. Reserves d’aparcament 
 
El decret 344/2006 determina la necessitat de reservar places d’estacionament fora de 
la via pública únicament en cas d’ús residencial i per a estacions intermodals. En 
aquest sentit, per tant, el Pla Especial no es veu en la necessitat de reservar espai per 
a l’estacionament. 
No obstant, atenent als 2.028 viatges en cotxe i considerant una ocupació de 1,8 es 
considera que arribaran al sector 1.127 cotxes més cada dia (uns 564 si és té en 
compte l’anada i tornada). Per tant, tenint en compte una rotació mitjana de 4 h sobre 
16 hores útils, es considera que amb 141 places serà suficient per contenir aquest 
increment. 
En aquest sentit, com hem comentat anteriorment, gairebé un 50% del increment sota 
rasant que preveu el Pla Especial, estarà dedicar a l’estacionament. Això suposa uns 
25226 m2, i tenint en compte que una plaça de pàrquing té una superfície d’uns 25 m2 
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(considerant també la repercussió de zones comunes de l’estacionament), suposa que 
aproximadament  hi hagi un increment de 1000 places d’estacionament. Sent més que 
suficients perquè no es donin problemes. 
Pel que respecta a les places per a motocicletes, el decret de mobilitat tampoc preveu 
la reserva de places per usos no residencials. D’aquesta forma s’ha procedit a 
quantificar en funció de la demanda estimada que generarà el sector. Atenent a la 
quota modal actual es pot considerar que l’increment de 785 desplaçaments/dia seran 
en motocicleta. Aplicant un percentatge d’ocupació del vehicle de 1,2 s’obtenen 655 
viatges (328 si considerem a/t). Per tant, tenint en compte una rotació mitjana de 4 h 
sobre 16 hores útils, es considera que amb 82 places serà suficient per atendrer 
aquest increment. 
Donat que la superfície per a estacionament de vehicles compleix amb escreix les 
necessitats previstes es podria plantejar reservar-hi 100 places per a motocicletes. 
Per a determinar el nombre de places d’aparcament per a bicicletes el decret estableix 
la necessitat de reservar places per a l’ús d’equipament: 
 
 m2 
Sostre 
m2 Sota 
rasant 
Índex Unitat Places 
estacionament 
Sector A: Nou Hospital 30.720 21.150 1 plaça/100 m² sostre 519 
Sector B: Fundació Puigvert  830 - 1 plaça/100 m² sostre 8 
Sector C: Recinte Històric 8.633 16.951,3 1 plaça/100 m² sostre 226 
TOTAL ÀMBIT 40.183 38.101,3 - - 753 
Quadre 21. Nombre de places d’aparcament privat per a bicicletes 
 
Així dons, el nombre total de places a reservar per a l’estacionament de bicicletes fora 
de la via pública és de 753 places. En aquest aspecte cal tenir present és que part 
d’aquests viatges podrien no ser realitzats en vehicles propis sinó en bicicleta pública 
(bicing), cosa que disminuiria la necessitat de disposar de tantes places per a 
l’estacionament. 
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10. EXTERNALITATS DEL MODEL DE MOBILITAT 
 
La mobilitat afecta fonamentalment a dos paràmetres ambientals: la contaminació 
atmosfèrica i l’acústica. 
 
10.1 Incidència sobre la contaminació atmosfèrica 
 
La contaminació atmosfèrica (per motius de fonts mòbils com el vehicle privat o el 
transport públic) depèn fonamentalment de la intensitat de trànsit, la velocitat de 
circulació, les condicions topogràfiques, les característiques del vehicle entre altres.  
 
Les característiques topogràfiques del barri del Guinardó, amb forts pendents no son 
gaire favorables ja que els vehicles produeixen més contaminació. Malgrat tot, 
l’ordenació urbanística amb carrers generosos que permeten un bon airejament dels 
vials, beneficiats per la proximitat al mar, fan que la contaminació atmosfèrica no 
resulti especialment problemàtica. 
 
10.2 Incidència sobre la contaminació acústica 
 
Per tal d’estimar l’increment de soroll pel desenvolupament de l’àmbit s’ha dut a terme 
una anàlisis d’avaluació del soroll generat en els vials perifèricss, tractant-los com a 
fonts sonores lineals, sobre diferents receptores potencialment sensibles a aquest 
impacte.  
 
 A tal efecte s’han emprat un model de predicció basat en la “Guide du Bruit des 
Transports Terrestres” divulgada pel Minstère de l’Enviroment et du Cadre de Vie de 
França, sobre el càlcul del nivell de soroll dels carrers en forma d’U (disposa d’edificis 
a cada banda de manera quasi contínua). 
 
 
 Per a que els valors es puguin considerar adequats, han de situar-se en menys de 80 
dBA. La següent taula mostra una equivalència amb els sorolls de referència: 
 
 
Estudi de la mobilitat generada de l’entorn de l’hospital de la Santa Creu i Sant Pau de Barcelona 
 
Página | 35  
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
Quadre 22. Equivalència amb els sorolls de referència 
 
L’aplicació d’aquesta formula als carrers del sector amb la situació de màxima càrrega, 
període diürn es mostra en la taula següent: 
 
 
 Vehicles totals 
(IMD futura) 
LAeq (dBA) 
Sant Quintí 10911 74 
Sant Antoni Marià Claret 32500 78 
Cartagena 20022 77 
Mas Casanovas 9433 74 
Quadre 23. Soroll en situació de màxima càrrega 
 
Els màxim nivell de soroll calculat (carrer Sant Antoni Marià Claret) es troba per sota 
dels nivells permesos per la zona tipus “Difícil ús del telèfon”, per la qual cosa es 
considera adequat per a ús d’habitatge, residencial, comercial i serveis. 
 
  
Sons característics Nivell de pressió dBA Efecte 
- 0-10 Inaudible 
Biblioteca 20-30 Molt silenciós 
Trànsit vehicles lleugers 40-60 Silenci 
Restaurant sorollós 70 Difícil ús telèfon 
Assecador de cabells 80 Molest 
Trànsit vehicles pesants 90-100 Molt molest 
Clàxon automòbil 110-120 Extremadament fort 
Tro 130-180 Trauma acústic 
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10.3 Indicadors de gènere 
 
La zona d’estudi és favorable als desplaçaments dels col·lectius fràgils com la gent 
gran, els nens i les dones ja que és una zona relativament cèntrica, molt transitada, 
molt il·luminada i amb un sistema de transport públic, xarxa de bicicletes i vianants 
molt ben distribuïda. 
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11. MESURES CORRECTORES 
 
Tot i que l’augment de mobilitat generada pel nou ús de les noves instal·lacions és 
considerable, determinem que és fàcilment assumible per les xarxes de mobilitat 
externes al sector. 
D’aquesta forma no es preveu una pèrdua de nivell de servei significativa en hora 
punta, ni durant la resta del dia. No essent necessària la realització de noves 
connexions viàries ni l’extensió de línies de busos per donar servei al sector. 
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12. PROPOSTA DE FINANÇAMENT 
 
L’augment de mobilitat degut a la nova actuació es considera assumible amb 
l’equipament actualdegut el volum de la intervenció, a les previsions que inclou i a la 
seva localització, al mig de sectors consolidats. No es fa necessari la realització de 
noves connexions viàries ni l’extensió de línies de busos per donar més servei al 
sector. 
 
Per aquest motiu no es proposen mesures de finançament per intervencions 
addicionals per l’increment de mobilitat del sector. 
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13. CONCLUSIONS 
 
En aquest projecte, s’ha intentat verificar si degut a el canvi d’usos que es vol dur a 
terme en l’entorn de l’Hospital de la Santa Creu i Sant Pau afectaria al nivell se servei 
que s’ha estat donant fins a data d’avui.  
Per a realitzar aquest estudi, el primer que he fet ha sigut determinar l’estat actual del 
servei, tant a nivell de xarxa de transports públics, de bicicletes, de vianants i de 
cotxes, mitjançant un treball de camp. Posteriorment, hem definit el possible increment 
de viatges per dia degut a la modificació d’usos i hem previst l’estat futur del servei, en 
tots els tipus de xarxes anteriorment esmentades. 
En aquest cas, s’ha determinat que la xarxa actual pot assimilar, sense una pèrdua 
molt notòria dels serveis, el canvi d’ús de l’entorn. 
Aquest treball m’ha servit per entendre la importància que té fer aquest tipus d’estudis i 
les conseqüències que pot tenir no fer-lo. A part m’ha servit per aprendre el sentit del 
Decret 344 on és defineix l’abast d’aquest estudi i el mode de dur-lo a terme. He après 
d’on treure les dades per poder desenvolupar l’estudi, i com interpretar la Enquesta 
Quotidiana de Mobilitat i dins d’aquesta la feta centrada per Barcelona. 
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ANNEX I 
LÍNIES D’AUTOBUSOS I METRO 
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AUTOBUS BARCELONA 
 
 
Ilustración 2 
 
Ilustración 1 
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LINIA 15 
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LINIA 19 
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LINIA 20 
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LINIA 45 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Estudi de la mobilitat generada de l’entorn de l’hospital de la Santa Creu i Sant Pau de Barcelona 
 
Página | 48  
 
LINIA 47 
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LINIA 50 
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LINIA 51 
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LINIA 117 
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LINIA 192 
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Foto 1. Entrada principal recinte històric. (actualment en obres) 
Foto 2. Carrer Sant Antoni Maria Claret 
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Foto 3. Estacionament d’Ambulàncies del carrer Dos de Maig 
Foto 4. Entrada de vehicles al recinte històric. 
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Foto 5. Parada d’autobús del carrer Sant Antoni Maria Claret 
Foto 6. Entrada a la Universitat de Barcelona.  
Estudi de la mobilitat generada de l’entorn de l’hospital de la Santa Creu i Sant Pau de Barcelona 
 
Página | 60  
 
Foto 7. Carrer Sant Quintí 
Foto 8. Estacionament d’Ambulàncies del carrer Sant Quintí 
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Foto 9. Entrada principal a urgències de l’Hospital de la Santa Creu i Sant Pau. 
Foto 10. Accés de la parada de la línia 4 del metro. 
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Foto 11. Entrada principal a les consultes externes de l’Hospital de la Santa Creu i Sant Pau 
Foto 12. Estacionament en zona verda. 
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Foto 13. Parada d’autobús del carrer Mas Casanovas 
Foto 14. Carrer Cartagena des de la part superior. 
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Foto 15. Parada del BusNit del Carrer Cartagena. 
Foto 16. Entrada Fundació Puigverd. 
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Foto 17 Parada de Taxis del carrer Cartagena amb Travessera de Gràcia. 
Foto 18. Carrer Cartagena des de baix. 
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ANNEX III 
PLÀNOLS 
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Nom de plànol Núm de fulls
1 SITUACIÓ I ÍNDEX 1
2 EMPAÇAMENT 1
3 ORDENACIÓ URBANÍSTICA. GENERACIÓ DE VIATGES 1
4 XARXA VIARIA URBANA 1
5 XARXA DE TRANSPORT PÚBLIC 1
6 XARXA DE VIES CICLIESTES 1
7 XARXA DE VIANANTS 1
8 ESTACIONAMENT DE VEHICLES 1
9 ESTACIONAMENT DE VEHICLES EN EDIFICACIÓ 1
10 SENYALITZACIÓ 1
11 INTENSITAT MITJANA DIARIA
11.1 INTENSITAT MITJANA DIARIA. ACTUAL 1
11.2 INTENSITAT MITJANA DIARIA. CÀRREGA FUTURA. 1
TOTAL 12
Núm. plànol No  de plànol Nú  de fulls
1 SITUACIÓ I ÍNDEX 1
2 EMPAÇAMENT 1
3 ORDENACIÓ URBANÍSTICA. GENERACIÓ DE VIATGES 1
4 XARXA VIARIA URBANA 1
5 XARXA DE TRANSPORT PÚBLIC 1
6 XARXA DE VIES CICLIESTES 1
7 XARXA DE VIANANTS 1
8 ESTACIONAMENT DE VEHICLES 1
9 ESTACIONAMENT DE VEHICLES EN EDIFICACIÓ 1
10 SENYALITZACIÓ 1
11 INTENSITAT MITJANA DIARIA
11.1 INTENSITAT MITJANA DIARIA. ACTUAL 1
11.2 INTENSITAT MITJANA DIARIA. CÀRREGA FUTURA. 1
TOTAL 12
Nú . plànol

16923 viatges/dia
9494 increment v/d
26417 total  v/d
Hospi ta l
2264 viatges/dia
166 increment v/d
2430 total  v/d
Fundació Puigvert
11495 viatges /dia
3422 increment v/d
14917 total  v/d
Univers i tat i  a l tres









